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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(g) Verfahren und Vorrichtung zur Koordination mehrerer Fahrsystemeinrichtungen eines Fahrzeugs 

(g) Es handeltsich bei der Erfindung um ein Verfahren und 
eine Vorrichtung zur Koordination mehrerer Fahrsystem- 
einrichtungen eines Fahrzeugs mittels einer Kobrdinati- 
onseinrichtung. Die Fahrsystemeinrichtungen erzeugen 
in Abhangigkeit vom aktuellen Fahrzustand des Fahr- 
zeugs Ausgangssignale. In der Koordinationseinrichtung 
werden aus den Ausgangssignalen ein Steuerergebnissi- 
gnai erzeugt, das ais Sollwertvorgabe zur unmittelbaren 
Beeinflussung des Fa hrzustandes mittels der Aktuatorein- 
richtungen des Fahrzeugs dient und/oder ein Parameter- 
ergebnissignal erzeugt, das zur Beeinflussung der Regel- 
und/oder Steuerparameter einer Fahrzustandsregelung 
bzw. Fa hrzustandssteuerung dient. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung. betrifft ein Verfahren und eine Vor- 
nchtung zur Koordi nation mehrerer Fahrsysremeinrichtun- 
gen eines Fahrzeugs. 

[0002] Bei einer solchen Fahrsystemeinrichtung handelt 
es sich beispielsweise uin eine Abstandsregeleinrichtung zur 
Kegel ung des Abstands relativ zu einem vorausfahrenden 
Fahrzeug (bei der Anrnelderin unter dem Begriff "Distronic" 
bekannt), uni eine Geschwindigkeitsregeleinrichtung (Tem- 
pomat), um eine KoUisionsveirneidungseinrichtung z. B. 
niitiels Erkennung entgegenkommender Fahrzeuge beim 
Uberholen, uin ein Reifendruckkontrollsystem, um eine 
Kurvenwameinrichlung zurrechtzeitigen Wamung vor Kur- 
veh bei zu hoher Fahrzeuglangsgeschwindigkeit, die in ei- 
ner weileren Ausbaustufe aucb Brems- und/oder Lenkein- 
griffe verursachen kann, um ein Durchfahren einer Kurve 
mit unzulassig hohcr Gcschwindigkcit zu vcrhindcm odcr 
um eine beliebigc andcrc Fahrsystemeinrichtung, die dem 
Fahrer als Assisrcn/cinrichtung zur Verfugung gestellt wer- 20 
den kann. 

[0003] Derartigc T-ahrsyslenicinrichtungen konnen zum 
einen lediglich eine Wamfunktion ausfiihren, um den Fahrer 
auf einen bestimiiilcn Fahrzustand hinzuweisen, z. B. wenn 
der Reifendruck nichi in cincin erlaubLen Bereich liegL. Dar- 25 
uberhinaus besiehi jcdoch auch die Moglichkeit, dass die 
Fahrsystemeinrichiungen ohne einen manuellen Eingriff des 
Fahrers selbsltalig den Fahrzustand z. B. durch einen Lenk- 
Oder BremseingrilT bccinfl ussen. Zuni Beispiel kann in eini- 
gen Fahrzeugen der Annielderin bereits eine Abstandsregel- 30 
einrichtung vorgesehen sein, das das Fahrzeug bei zu gerin- 
gem Abstand zum Vorausfahrenden automatisch abbremst. 
Sollen nun niehrerc Falirsyslenieinrichtungen in ein Fahr- 
zeug integriert werden, muss sichergestellt sein, dass Zu- 
griffe auf die Akiuatoreinrichtungen des Fahrzeugs - z. B. 
die Bremseinrichtung oder Lenkeinrichtung - die durch ver- 
schiedene Fahrsystemeinrichiungen ausgelosl werden, ei- 
nerseits ein sicheres Fahren gewahrleisten und andererseits 
die Aufrechterhaltung der korrekten Funktionen der ver- 
schiedenen Fahrsystemeinrichtungen ermoglichen. 
[0004] Ausgehend hiervon liegt der vorliegenden Erfin- 
dung die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren und eine Vorrich- 
tung zur Durchfiihrung des Verfahrens zu schaffen, um eine 
Integration mehrerer Fahrsystemeinrichtungen in ein Fahr- 
zeug unter Gewahrleistung eines sicheren Fahrzustandes zu 
ermoglichen. 

(0005] Diese Aufgabe wird gemaB der Merkmale der An- 
sprUche 1 und 16 gelosi. 

[0006] Die im Fahrzeug vorgesehenen Fahrsystemeinrich- 
tungen erzeugen Ausgangssignale in Abhangigkeit von je- 
weils ermittelten FahrzustandsgroBen. Die Ausgangssignale 
stellen Anforderungssignale zur Beeinflussung des Fahrzu- 
standes bzw. der Fahrzustandsregelung oder der Fahrzu- 
standssteuerung dar. Sie werden einer Koordinationseinrich- 
tung zugefuhrt. Diese erzeugt in Abhangigkeit von den 
gleichzeitig vorliegenden Ausgangssignalen ein Steuerei-- 
gebnissignal und/oder ein Parametereigebnissigrial. Das 
Steuerergebnissignal dient als Sollwertvorgabe zur Beein- 
flussung des aktuellen Fahrzustandes bzw. der aktuellen 
Fahrzeugbewegung. In Abhangigkeit vom Steuerei^gebn is si- 
gnal werden die betreffenden Aktuatoreinrichtungen des 
Fahrzeugs betatigt, um die gewunschte Fahrzeugbewegung 
bzw. den gewiinschten Fahrzustand zu erreichen. In Abhan- 
gigkeit vom Parameterei;gebnissignal konnen die Steuer- 
bzw. Rcgclparamctcr zur Fahrzustandsstcucrung bzw, Fahr- 
zustandsregelung, beispielsweise Schwellwerte oder das 
Fahrzeug kennzeichnende Parameter, verandert werden, so 
dass eine an den aktuellen Fahrzustand adaptierbare Steue- 
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rung bzw. Regelung des Fahrzustandes erreichbar ist. Der 
gleichzeitige, unkoordinierte Zugriff der Fahrsystemeinrich- 
tungen auf die Aktuatoreinrichtungen oder das Blockieren 
einer Zugriffsanforderung einer Fahrsystemeinrichtung le- 
5 diglich wegen des Vorliegens einer zeitlich friiheren Zugriff- 
sanforderung auf dieselben Parameter oder dieselben Aktua- 
toreinrichtungen ist beim erfindungsgemaBen Verfahren und 
bei der erfindungsgemaBen Vorrichtung ausgeschlossen. 
[0007] Die Fahrsystemeinrichtungen konnen gleichzeitig 
10 auch hinsichtlich der an den Fahrer zur Information fiber den 
Fahrzustand vermittelten Riickmeldung koordinierl werden. 
Dies isi CJegenstand der am gleichen Tag von der Anmelde- 
rin hinterlegten Patentanmeldung mit dem Titel "Verfahren 
und Vorrichtung zur Riickmeldung des Fahrzustandes eines 
15 Fahrzeugs an den Fahrer" (internes Az: P033161/DE/1), auf 
die hier vollinhaltlich Bezug genommen wird. 
[0008] Vorteilhafte Ausgestaltungen des Verfahrens und 
der Vorrichtung gcmaB der Erfindung gchcn aus den jcwcili- 
gen abhangigen Anspriichen hervor. 

[0009] ZweckmaBigerweise entspricht das Steu^eigeb- 
nissignal dem Soll-Fahrzustand des Fahrzeugs, wobei das 
Steuerergebnissignal die Soll-Fahrzeugbewegung im dreidi- 
mensicnalen Raum beschreibt. Das Steueretgebnissignal 
definiert somit die gesamte, gewunschte, raumliche Fahr- 
zeugbewegung. 

[0010] Altemativ hierzu besteht auch die Moglichkeit, 
dass das Steuerergebnissignal der Soll-Fahizustandsande- 
rung fur das Fahrzeug entspricht, wobei das Steuerergebnis- 
signal die SoU-Fahrzeugbewegungsanderung im dreidimen- 
sionalen Raum beschreibt. Hierbei wird nur die gewunschte 
Bewegungsanderung des Fahrzeugs als SoUwert vorgege- 
ben. Die Bewegungsanderung ist fiir alle Bewegungsrich- 
tungen im dreidimensionalen Raum definiert. 
[0011] Das Steuerergebnissignal kann zur Ansteuerung 
3.S der betreffenden Aktuatoreinrichtungen unmittelbar an 
diese Aktuatoreinrichtungen iibermittelt werden, um die 
Fahrzeugbewegung zu beeinflussen. Es ist dabei moglich, 
eine separate Fahrdynamikregelung zu iiberlagem, die in be- 
kannter Weise von einem heutzutage ublichen Fahrzu- 
40 stands-Regel- oder Steuergerat (z. B. ESP-Regelgerat) aus- 
gefiilirt werden kann. 

[0012] Bei einer anderen Ausfuhningsvariante wird das 
Steuerergebnissignal an ein Fahrzustands-Regelr oder Steu- 
ergerat, insbesondere Fahrdynamikregelgerat, ubermittelL, 
45 das zur Beeinflussung der Fahrzeugbewegung Stellsignale 
fur die Aktuatoreinrichtungen hervorruft. Somit ist lediglich 
eine mittelbare Ubermittlung des Steuereigebnissignals an 
die Aktuatoreinrichtungen vorgesehen. Das Fahrzustands- 
Regel- Oder Steueigerat bewertet das Steuerergebnissignal 
50 darauf, ob bei einer dem Steuerergebnissignal entsprechen- 
den Ansteuerung der Aktuatoreinrichtung ein ausreichend 
stabiler Gesamtfahrzustand gegeben ist und erzeugt in Ab- 
hangigkeit vom Bewertungs«:gebnis nur Stellsignale fiir die 
Aktuatoreinrichtungen, die ein insgesamt stabiles Fahrver- 
55 halien gewahrleisten. Das Fahrzustands-Regel- oder Steuer- 
gerat dient mithin dazu bereits vor der Ansteuerung der Ak- 
tuatoreinrichtungen zu priifen, ob sich durch die vorgese- 
hene Ansteuerung gemaB dem Steuerergebnissignal ein in- 
stabiler Fahrzustand einstellen konnte, wobei dann eine enl- 
60 sprechend korrigierte Ansteuerung der Aktuatoreinrichtun- 
gen durch die Stellsignale erfolgt. 

[0013] Es ist auch vorteilhaft, wenn das Parameterergeb- 
nissignal an ein Fahrzustands-Regel- oder Steuergerat, ins- 
besondere Fahrdynamikregler, zur Beeinflussung der 
65 Stcucr- bzw. Rcgclparamctcr des Fahrzustands-Rcgcl- odcr 
Steuergerats iibermittelt wird. Das Parameterergebnissignal 
beeinflusst nicht direkt die Ansteuerung der Aktuatorein- 
richtungen und somit der Fahrzeugbewegung, sondem dient 
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dazu das Kegel- bzw. Steuer verbal ten des Fahrzustands-Re- 
gel- Oder Steuergerats zu verandem durch Variation der Re- 
gel- bzw. Steuerparameter wie etwa Auslosescbwellwerte 
Oder sonstiger das Fahrverhallen des Fahr7.eugs charakteri- 
sierende Parameter. Somit ist cine adaptive Regelung bzw. 5 
Steuerung realisierbar. 

[0014] Bei der Beslimniung des Steuerergebnissignals 
und/oder des Paraineterergebnissignals kann eine Priorisie- 
rung und/oder Gewichtung mehrerer vorliegender Aus- 
gangssignale dann erfolgen, wenn diese Ausgangssignale 10 
von unterschiedlichen Fahrsystemeinrichtungen stanninen. 
Durch diese MaBnahme ist es moglich, mehrere gleichzeitig 
vorliegende Zugriffsanforderungen mehrerer Fahrsystem- 
einrichtungen auf dieselben Aktuatoreinrichtungen oder 
dieselben Parameter zu koordinieren. Das Steuereigebnissi- 15 
gnal bzw. das Parametereigebnissignal beriicksichtigen da- 
bei die Wichtigkeit der vorliegenden Ausgangssignale fur 
die Fahrsichcrhcil, wobci cine Gewichtung bzw. Priorisic- 
rung enisprcchcnd der Bewertung der Wichtigkeit der Aus- 
gangssignale iin Hinblick auf den momentanen Fahrzustarid 20 
des Fahrzcugs crfolgi. 

[0015] Uni einen sicheren Fahrzustand des Fahrzeugs zu 
ermoglichcn, konnen bei der Bestimmung des Steuerergeb- 
nissignals und/oder des Parameterergebnissignals zusatzli- 
chc Sensor^ignaic, die Infoniiationen uber den akluellen 23 
Fahrzustand des Fahrzeugs enthalten und/oder Eingangssi- 
gnale, die nianucUcn Vorgaben des Fahrers entsprechen, be- 
rucksichtigi warden. Die Priorisierung bzw. Gewichtung der 
Ausgangssignale kann dann unter Berucksichtigung der zu- 
satzlichen Infonnationen der Sensorsignale bzw. der Ein- 30 
gangssignalc erfolgen, wobei die Infonnationen aus den zu- 
satzlichen Eingangssignalen bzw. Sensorsignalen als Be- 
wertungskriiericti fur die Gewichtung und/oder Priorisie- 
rung der Ausgangssignale beim Bestinimen der bei den Er- 
gebnissignale dienen. Die Sensorsignale' konnen beispiels- 35 
weise aktuelle Dateh uber die Gierwinkelgeschwindigkeit 
und/oder die Fahrzeugbeschleunigung und/oder die Fahr- 
zeuggeschwindigkeii und/oder die Raddrehzahlen und/oder 
das Lenkradnionient und/oder den Lenkradwinkel enthalten. 
Es verstehi sich, dass die Fahrzeugbeschleunigung bzw. die 40 
Fahrzeuggeschwindigkeit eine dreidimensionale Vektor- 
groBe sein kann, uni die Geschwindigkeit bzw. die Be- 
schleunigung in alle Bewegungsrichtungen des Fahrzeugs 
angeben zu konnen, z. B. anhand eines bei Fahrzeugen iibli- 
cherweise verwendeten, fahrzeugfesten, kartesischen Koor- 45 
dinatensystems. 

[0016] . Zur Emiiulung der Gewichtung der verschiedenen 
Ausgangssignale k5nnen. die Fahrsystemeinrichtungen in 
mehrere Gnippen mil unterschiedlich hohen Gruppenpriori- 
taien unterteilt sein, wobei die Ausgangssignale der Fahrsy- 50 
siemeinrichtungen einer Gruppe mit hoherer Gruppenpriori- 
tat bei der Bestimmung des Steuerergebnissignals und/oder 
des Parameterergebnissignals starker gewichtet werden als 
die Ausgangssignale der Fahrsystemeinrichtungen einer 
Gruppe mit niedrigerer Gruppenprioritat. Dabei ist es z. B. 55 
moglich, die einen auiomatischen SicherheitseingrifF anfor- 
demden Fahrsystemeinrichtungen einer Gruppe mil hoher 
Gruppenprioritat und die lediglich zur Wamung des Fahrers 
dienenden Fahrsystemeinrichtungen einer (iruppe mit nied- 
riger Gruppenprioritat zuzuordnen. 60 
[0017] Die Ausgangssignale der Fahrsystemeinrichtungen 
liegen zweckmaBigenveisc in Form von Steuersignalen zur 
Anforderung einer Bcaufschlagung von Aktualoreinrichtun- 
gen Oder Paraineiersignalen zur Anforderung einer Beein- 
flussung dor Rcgcl- und/oder Steuerparameter der Fahrzu- 65 
standsregelung bzw. Fahrzustandssteuerung vor, wobei das 
Steuerergebnissignal in Abhangigkeit von den Steuersigna- 
len und das Parametereigebnissignal in Abhangigkeit von 



den Parametersighalen bestinmit wird. 
[0018]. Eine Moglichkeit zur Bestimmung des Steuerer- 
gebnissignals bzw. des Parameterergebnissignals besteht in 
der Bildung der Summe der mit jeweils einem Gewichusfak- 
tor gewichteten Steuer- bzw. Parametersignale der Fahrsy- 
stemeinrichtungen, wobei insbesondere die Sunune der ein- 
zelnen Gewichtsfaktoren gleich Eins ist und die Gewichts- 
faktoren Werte im Bereich von Null bis Eins annehmen kon- 
nen. Soil eine reine Prioriiaisbewertung der vorliegenden 
Ausgangssignale erfolgen ist es moglich, bei der Bewertung 
der beiden Ergebnissignale jeweils einen Gewichtsfaktor 
gleich Eins und alle anderen Cjewichtsfalctoren gleich Null 
zu setzen. 

[0019] Die Gewichtsfaktoren der Ausgangssignale kon- 
nen in Abhangigkeit von einer der betreffenden Fahrsystem- 
einrichtung zugeordneten Fahrsystemprioritat vorgegeben 
werden. Unterschiedliche Fahrsystemprioritaten konnen 
cntwcdcr im Bczug auf die Fahrsystemeinrichtungen dcrscl- 
ben Gruppe von Fahrsystemeinrichtungen oder im Bezug 
auf alle voriiandenen Fahrsystemeinrichtungen ve^geben 
werden. 

[0020] Bei einer einfach zu realisierenden Variante zur 
Bestimmung des Steuereigebnissignals bzw. des Parameter- 
ergebnissignals werden lediglich die Ausgangssignale der 
Fahrsystemeinrichtungen von einer einzigen Gruppe be- 
rucksichtigt. Hierbei konnen insbesondere die Grup|>enprio- 
ritaten der Gruppen von Fahrsystemeinrichtungen vergli- 
chen werden, deren Fahrsystemeinrichtungen zum Berech- 
nungszeitpunkt Ausgangssignale hervorgerufen haben. Die 
Ausgangssignale der Fahrsystemeinrichtungen aus der 
Gruppe von Fahrsystemeinrichtungen mit der veigleichs- 
weise hochsten Gruppenprioritat dienen dann zur Bestim- 
mung der beiden Ergebnissignale. 

[0021] Bei einer zweckmaBigen Ausfiihrung der erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung ist die Koordinationseinrich- 
tung zusammen mit den Fahrsystemeinrichtungen und/oder 
dem Fahrzustands-Regel- oder Steuergerat in einer ZenUral- 
einheit integriert ausgetuhrt. Die gesamte Vorrichtung beno- 
tigt hierbei wenig Raum und ist des weiteren aufgrund der 
kurzen, elektrischen Verbindungen zwischen den Kompo- 
nenten besser gegen Storungen geschiitzt, wie z. B. gegen 
auBere, elektromagnetische Felder. 

[0022] Weilerhin ist es vorteilhaft, wenn die Koordinati- 
onseimichtung mit einer Sensoranordnung und/oder einer 
Bedienanordnung verbunden ist, so dass die von der Sensor- 
anordnung erzeugten, Infonnationen iiber den aktuellen 
Fahrzustand des Fahrzeugs enthaltendra Sensorsignale und/ 
Oder die raanuellen Einstellungen des Fahrers entsprechen- 
den Eingangsisignale der Bedienanordnung zur Berucksich- 
tigung bei der Bestimmung des Steuerergebnissignals und/ 
Oder des Parameterergebnissignals an die Koordinationsein- 
richtung iibertragbar sind. Die Koordinationseinrichtung er- 
halt dabei zusatzliche Informationen bzw. Daten der Sensor- 
anordnung uber den aktuellen Fahrzustand des Fahrzeugs, 
unabhangig von den Ausgangssignalen der Fahrsystemein- 
richtungen. Damit kann die Gew^hrleistung der Stabilitat 
des Fahrzustandes weiter verbessert werden, da der Koordi- 
nationseinrichtung mehr Informationen zur Verfiigung ste- 
hen als den einzelnen Fahrsystemeinrichtungen. 
[0023] Zu Vermeidung zusatzlicher bzw. redundanter Sen- 
soren besteht hierbei die Moglichkeit, dass einer oder meh- 
rere der Sensoren der Sensoranordnung auch als Sensor fur 
eine oder mehrere der Fahrsystemeinrichtungen Verwen- 
dung findet. 

[0024] Im Folgcndcn wird das crfindungsgcmaBc Vcrfah- 
ren und die erfindungsgemaBe \forrichtung anhand der bei- 
gefugten Zeichnung naher erlautert. Die einzige Figur zeigt 
ein Blockschaltbild einer Ausfuhrungsform der erfindungs- 
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gemaBen Vorrichtung. 

[0025] In der Figur ist ein Blockschaltbild der erfindungs- 
gemaBen \forrichtung 5 dargestellt, die zur Koordinadon 
mehrerer Fahrsystemeinrichtungen 6 in einem nicht naher 
daigestellten Fahrzeug - insbesondere Kraftfahrzeug bzw. 
PKW - dient. Die Anzahl der vorhandenen Fahrsystemein- 
richtungen 6 ist grundsalzlich beliebig und hangt von der 
Ausstattung des Fahrzeugs ab. 

[0026] Die Fahrsystemeinrichiungen 6 sind beispielsge- 
maB in Sicherheits-, Komfort- und Wamsystemeinrichlun- 
gen unterteilt und konnten auch als Fahrerassistenzeinrich- 
tungen bezeichnel werden. Sie sind zur IJnierstutzung des 
Fahrers in bestimmten Fahrzustanden cxler Fahrsituationen 
des Fahrzeugs vorhanden. 

[0027] Die beim Ausfuhrungsbeispiel vorgesehene Si- 
cherheitssystemeinriclitung ist von einer Brems-Lenk-Assi- 
stenzeinrichtung 7 (sogenannier "Advanced Brake Assisst") 
gcbildct, die in Abhangigkcit von crkanntcn Hindcmisscn 
auf der Fahrbahn automatisch Brems- bzw. Lenkeingriffe 
ausfiihren kann, um eine Kollision mit dem Hindemis zu 
vermeiden. Als Sicherheitssystemeinrichtung kommt des 
weiteren eine Kurvensicherfieitseinrichtung ("Intelligent 
Predictive System") in Betracht, die Kurven Uber GPS im 
voraus erkennt und gegebenenfalls die Geschwindigkeit des 
Fahrzeugs niitlels eines Breiiiseingriffs rechlzeilig vor der 
Kurve. an den Kurvenradius anpasst, um in stabile Fahrzu- 
stande des Fahrzeugs beim Durchfahren einer Kurve zu ver- 
hindem. 

[0028] Die beispielsgemaB vorhandene Komfortsystem- 
einrichtung ist als Abstandsregeleinrichtung 8 realisiert (bei 
der Anmelderin unter "Distronic" bekannt), die abhangig 
vom Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug Brems- 
eingriffe vorninmit, uni einen vorgegebenen Sicherheitsab- 
stand einzuhalten. Als . Komfortsystemeinrichtung kommt 
auch eine als "Staumatic" bezeichnete Fahrsystemeinrich- 
tung 6 in Frage, die das autonome Fahren des Fahrzeugs im 
Stau ermoglicht, wobei automatisch gelenkt und gebremst 
wird. 

[0029] Bei der gemaB der Figur vorgesehenen Wamsy- 
stemeinrichlung handelt es sich um eine Reifendruckwam- 
einrichtung 9, die den Fahrer akustisch und/oder optisch 
und/oder hapdsch vor einem zu niedrigen oder zu hohen 
Luftdnick in einem der Reifen des Fahrzeugs wamt. An- 
stelle Oder zusatzlich zur Reifendruckwameinrichtung 9 
konnte auch eine Gefahrenstellenwameinrichtung vorgese- 
hen sein, die den Fahrer vor Kurven, uniibersichtlichen 
Kreuzungen oder ahnlichem wamt, wenn die Fahrzeug- 
langsgeschwindigkeit der betreffenden Gefahrenstelle nicht 
angepasst ist. Die Gefahrenstelle kann z. B, mittels GPS im 
voraus erkannt werden . 

[0030] Hs sind uberdies weitere Sicherheits-, Komfort- 
und Wamsystemeinrichtungen bekannt, die als Fahrsystem- 
einrichtung 6 abweichend vom dargestellten Ausfuhrungs- 
beispiel in beliebiger Anzahl und in beliebiger Kombinadon 
im Fahrzeug vorgesehen sein konnen. 
[0031] Die Fahrsystemeinrichiungen 6 weisen jeweils ei- 
nen oder mehrere Sensoren 10 auf, die in der Figur lediglich 
schematisch dargestellt sind. Die Brems-Lenk-Assistenzein- 
richtung 7 verfiigl z, B.'iiber mindestens einen Radarsensor 
11 zum Detektieren von Hindernissen in der Umgebung des 
Fahrzeugs. Die Abstandsregeleinrichtung 8 weist einen Ra- 
darsensor 12a zur Beslimmung des Abstandes zum voraus- 
fahrenden Fahrzeug und einen Fahrzeuglangsgeschwindig- 
keiissensor 12b auf. Die Reifendruckwameinrichtung 10 
cnthalt mchrcrc Rcifcndruckscnsorcn 13 zum Mcsscn des 
Reifendrucks in jedem der Reifen des Fahrzeugs. 
[0032] Die Fahrsystemeinrichtungen 6 weisen des weite- 
ren jeweils ein Fahrsystemsieuergerat 14 bzw. 15 bzw. 16 
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auf, die mit einer Koordinationseinrichtung 18 Ober eine 
elektrische ersle Leiteranordnung 19 verbunden ist Dabei 
kann jedes Fahrsy stems teuergerat 14, 15, 16 separat mit der 
Koordinationseinrichtung 18 in Verbindung stehen, oder die 
erste Leiteranordnung 19 kann als Bussystem ausgebildet 
sein, iiber das die Fahrsystemeinrichtungen 6 und die Koor- 
dinationseinrichtung 18 kommunizieren konnen. 
[0033] Mit der Koordinationseinrichtung 18 ist ein Fahr- 
zusiands-Regel- oder S teuergerat 22 elektrisch verbunden, 
das beispielsgemaB von einem Fahrdynamikregelgcrat 23 
gebildet ist. Als Fahrdynamikregelgerat 23 kommt bei- 
spielsweise das heulzutage in den Fahrzeugen der Anmelde- 
rin bereits vorhandene ESP-Regelgerat in Betracht. 
[0034] Die Koordinationseinrichtung 18 kann mit dem 
Fahrzustands-Regel- oder Steuergerat 22 und/oder den 
Fahrsystemsteuergeraten 14, 15, 16 der Fahrsystemeinrich- 
iungen 6 in einer Zenuraleinheit 24 integriert sein. Gemafi 
der Figur sind beim bcvorzugtcn Ausfuhrungsbeispiel die 
Koordinadonseinrichtung 18, das als Fahrdynamikregelge- 
rat 23 ausgebildete Fahrzustands-Regel- oder Steuergerat 22 
und die Fahrsy stemsteuergerate 14, 15, 16 als ein Bauteil in 
der Zentraleinheit 24 zusammengefasst, was schemadsch 
durch eine gestrichelte Linie daigestellt ist. 
[0035] Das Fahrzeug kann Uber mehrere Aktuatoreinrich- 
tungen 26 zur Beeinflussung der Fahrzeugbewegung in 
Langsrichtung (x-Richtung), in Querrichtung (y-Richlung) 
und in Hochrichtung (z-Richtung) des Fahrzeugs verfiigen. 
Beim Ausfuhrungsbeispiel bilden gemaB der Figur die 
Bremseinrichtung 27, die Lenkeinrichtung 28 und eine Mo- 
torsteuereinrichtung 29 die ansteuerbaren Aktuatoreinrich- 
tungen 26. Bremseinrichtung 27, Lenkeinrichtung 28 und . 
Moiorsteuereinrichtung 29 sind mit dem Fahrdynamikregel- 
gerat 23 zur Konimunikadon mittels einer elektrischen, 
zweiten Leiteranordnung 30 verbunden. 
[0036] Es versteht sich, dass die Aktuatoreinrichtungen 26 
auch eine akdve Feder-Dampfer-Einrichtung, eine Getriebe- 
steuereinrichtung oder dergleichen aufweisen konnen. Da- 
bei kommen Kombinadonen von beliebigen, ansteuerbaren 
Aktuatoreinrichtungen 26 in beliebiger Anzahl in Betracht. 
[0037] Zur ErmitUung von aktuellen Fahrzustandsinfc»:- 
mationen ist eine Sensoranordnung 34 vorgesehen, die bei- 
spielsgemaB mit der Koordinationseinrichtung 18 und dem 
Fahrdynamikregelgerat 23 uber eine elektrische, dritte Lei- 
teranordnung 35 verbunden ist Die Sensoranordnung 34 
umfasst Sensoren zur Besdmmung der Gierwinkelge- 
schwindigkeit, der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit, der 
Fahrzeuglangsbeschleunigung, der Fahrzeugquerbeschleu- 
nigung, der Raddrehzahlen und des Lenkradmomenies. 
[0038] Grundsatzlich konnen mittels der Sensoranord- 
nung 34 beliebige Fahrzustandsinformationen bestimmt . 
werden, die die Koordinationseinrichtung 18 und/oder das 
Fahrdynamikregelgerat 23 benotigen. Z, B. kann auch die 
Fahrzeugbeschleunigung in z-]^chtung Glichtung der 
Hochachse des Fahrzeugs), der Lenkradwinkel, die Fahr- 
zeugquergeschwindigkeit oder die Fahrzeuggeschwindig- 
keit in z-Richtung in der Sensoranordnung 34 ermiiieli und 
der Koordinadonseinrichtung 18 und dem Fahrdynamikre- 
gelgerat 23 als Informauonen iiber den momentanen Fahr- 
zustand des Fahrzeugs iibermittelt werden. 
[0039] Die Sensoren der Sensoranordnung 34 konnen zu- 
mindest teilweise auch als Sensoren 10 fiir die Fahrsystem- 
einrichtungen 6 dienen bzw. umgekehrt, falls eine Redun- 
danz aus Sicherheitserwagungen nicht gewunscht sein 
sollie. Z. B. kann der Fahrzeuglangsgeschwindigkeitssensor 
12b der Abstandsregeleinrichtung 8 glcichzcidg auch als 
Sensor der Sensoranordnung 34 dienen, 
[0040] GemaB der Figur ist auBerdem eine Bedienanord- 
nung 36 vorhanden, die zur if^anuellen Vorgabe von Fahrpa- 
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rametem dient. Als Fahrparameier kann der Fahrer z. B, das der Regelparaineter des Fahrdynamikregelgerais 23 dar, um 

Lenkverhalten (MaB an Direktheit der Lenkung, Lenkuber- die Regelung des Fahrdynamikzustandes an die aktuell vor- 

setzung), die Pedalcharakteristiken, die Motorsteuerung, liegenden Fahr- oder Fahrzeugbedingungen anzupassen. Ein 

etc. beeinflussen, um eine sponliche, komfortable oder son- Parametersignal kann hervorgerufen werden, wenn eine von 

stige Fahrzeugausiegungsvariante wahlen zu konnen. Dem 5 einer der Fahrsystemeinrichtungen 6 ermittelte Fahrzu- 

Fahrer kann dabei zur Einstellung der Gesamtabstimmung standsgroBe nichl innerhalb eines vorgebbaren zulassigen 

des Fahrzeugs die Auswahi zwischen verschiedenen Modi Wertebereichs liegL Beim Ausfuhrungsbeispiel kann ein 

wie "Sport", "Komfort", "Standard" etc. gegeben werden. Anderungswunsch zur Anderung der Regelparameter des 

Die Bedienanordnung 36 ist mil der Koordinaiionseinrich- Fahrdynamikregelgerais 23 in Form von einem entsprechen- 

tung 18 elektrisch verbunden und ubermittelt Eingangssi- 10 den Parametersignal der Reifendruckwameinrichtung z. B. 

gnale an die Koordinationseinrichtung 18. dann vorliegen, wenn ein zu geringer oder zu hoher Reifen- 

[0041] Es sei an dieser S telle darauf hinge wiesen, dass an- druck in einem der Reifen oder eih stark unterschiedlicher 

stelle der elektrischen Leiteranordnungen 19, 30, 35 in Ab- Reifendruck in zwei Reifen festgestellt wurde. Hierdurch 

wandlung zum bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel auch eine wird das Fahrverfaalten des Fahrzeugs bedntrachtigt, so 

optische Leiteranordnung, z. B. mittels Glasfaserleiter, vor- 15 dass die Reifendruckwameinrichtung eine Anpassung der 

gesehen sein kann. Auch eine andere, beliebige Ubermitt- Parameter des Fahrdynamikregelgerais 23 fur den Regelein- 

lungsanoidnung zwischen den durch die vorgesehenen Lei- griff anfordert. Beliebige, weitere P^rametersignale anderer 

tcranordnungcn vcrbundcncn Einrichtungcn ist grundsatz- Fahrsystemeinrichtungen 6 sind cbcnfalls moglich und han- 

lich moglich. gen vom Einzelfall ab. 

[0042] Die Fahrsystemeinrichtungen 6 erzeugen Aus- 20 [0046] Die Ausgangssignale werden mittels der ersten 

gangssignale in Abhangigkeit der von den Sensoren 10 der Leiteranordnung 19 an die Koordinationseinrichtung 18 

jeweiligen Fahrsystemeinrichtung 6 ermittelten Fahrzu- ubermittelt. Die Koordinationseinrichtung 18 dient dazu, die 

standsgroBen, Die von den verschiedenen Fahrsystemein- von den Fahrsystemeinrichtungen 6 hervorgerufenen Aus- 

richtungen 6 ermittelten Fahrzu standsgroBen hangen von gangssignale zubewerten und ein Steuerergebnissignalbzw. 

der konkreten Funktion der jeweiligen Fahrsyslenieinrich- 25 ein Paranieterergebnissignal zu erzeugen. 

tung 6 ab, wobei jeder Fahrsystemeinrichtung 6 lediglich ein [0047] Das Steuerergebnissignal und das Parametereigeb- 

Teilsichcrheitsaspekt des Gesamtfahrzustands des Fahr- nissignal werden gemaB der bevorzugten Ausfuhrungsform 

zeugs zurOberwachung, Stcuerung oder Regelung zugeord- von der Koordinationseinrichtung 18 an das Fahrdynamik- 

net ist. Beispielsweise kann die Abstandsregeleinrichtung 8 regelgerat 23 ubermittelt, wobei das Fahrdynamikregelgerat 

den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug und die Rela- 30 23 in Abhangigkeit vom Steuerergebnissignal Stellsignale 

tiygeschwindigkeit der beiden Fahrzeuge bestimmen. Die fur die Aktuatoreinrichtungen 26 hervorruft Das Steuerer- 

Reifendruckwameinrichtung ermittelt den Lufidruck in al- gebnissignal kann entweder dem SoU-Fahrzusland entspre- 

len Reifen des Fahrzeugs, und die Brems-Lenk-Assistenz- chen und die gewiinschte Fahrzeugbewegung ini dreidimen- 

einrichtung 7 besiimmt die Position von Hindemissen und sionalen Raum delinieren, oder es kann der SoU-Fahrzu- 

die Relativgeschwindigkeit des Fahrzeugs relauv zii den de- 35 standsanderung entsprechen . und somit die gewunschte 

tektierten Hindemissen. Wenn eine der Fahrsystemeinrich- ' Fahrzeugbewegungsanderung im dreidimensionalen Raum 

tungen 6 eine FahrzustandsgroBe ermittelt, die nicht in ei- definieren. 

nem entsprechend zulassigen Bereich liegt, so erzeugt die [0048] Allerdings wird bei der Beaufschlagung der Aktua- 

beuieffende Fahrsystemeinrichtung 6 ein Ausgangssignal, toreinrichtungen 26 durch die vom Fahrdynamikregelgerat 

um diese FahrzustandsgroBe wieder in einen zulassigen 40 23 in Abhangigkeit vom Soll-Fahrzustand oder von der 

Wertcbereich zu uberfuhren bzw. diese Falirzu standsgroBe SoU-Fahrzustandsanderung - die jeweils durch das Steuer- 

bei Regeleingriffen der Fahrzustandsregelung zu beriick- ergebnissignal vorgegeben sind - die Fahrdynamikiegelung 

sichtigen, so dass ein stabiler Fahrzustand gewahrleistet derart berucksichtigt, dass die Stellsignale fur die Aktuator- 

werden kann. einrichtungen 26 bereits die vom Fahrdynamikregelgerat 23 

[0043] Diese Ausgangssignale liegen in Form eines Steu- 45 geforderten Beaufschlagungen beinhalten. Mithin sind die 

ersignals und/oder eines Parametersignals vor. Sowohl das Stellsignale aus dem Steuerergebnissignal und vom Fahrdy- 

Parametersignal als auch das Steuersignal beinhalten eine namikregelgerat23bei derBewertung desSteuerergebnissi- 

Zugriffsanforderung auf eine oder mehrere Parameter bzw. gnals in Abhangigkeit vom Fahrzustand des Fahrzeugs er- 

auf eine oder mehrere Aktuatoreinrichtungen 26 und bcin- mittelten Korrektursignaleii gebildet. 

halten auch die Werte, die den Parametern zugeordnet wer- 50 [0049] Es sind daher zwei grundsatzlich Falle zu unter- 

den soUen bzw. die Werte zur Beaufschlagung derbetreffen- scheiden. Die Stellsignale konnen entweder dem Steuerer- 

den Aktuatoreinrichtungen 26. gebnissignal entsprechen, falls ein siabiler, fahrdynamischer 

[0044] Die als Steuersignale vorliegenden Ausgangssi- Zustand vorliegt und daher keine Korrektur des Steuerer- 

gnale enthalten Informationen zur Beeinfiussung der Fahr- gebnissignals durch das Fahrdynamikregelgerat 23 notwen- 

zeugbewegung mittels eines Einriffs einer oder mehrerer 55 dig ist (Komektursignale des Fahrdynamikregelgerat 23 sind 

Aktuatoreinrichtungen 26. Z. B. kann eine Fahrsystemein- gleich Null). Anderrifalls, bei einem vom Fahrdynamikre- 

richtung 6 mittels eines entsprechenden Steuersignals die gelgerat 23 festgestellten, instabilen Fahrzustand, werden 

Beaufschlagung der Bremseinrichtung 27 anfordem, um die die Stellsignale aus der Uberlagerung des Steuereigebnissi- 

Fahrzeuglangsgeschwindigkeit zu verringem, oder es kann gnals mit den ermittelten Konrektursignalen gebildet. 

durch ein Steuersignal die Beaufschlagung der I^nkeinrich- 60 [0050] Das Fahrdynamikregelgerat 23 dient hierbei sozu- 

tung angeforderl werden, um einen bestimmten l>enkwinkel sagen als den einzelnen Fahrsystemeinrichtungen 6 iiberge- 

einzustellen. Grundsatzlich konnen die Steuersignale der ordneter Wachter Das Fahrdynamikregelgerat 23 beurteilt 

Fahrsystemeinrichtungen 6 jeder zur Verfijgung stehenden dabei den Fahrzustand des Fahrzeugs im Gesamten, wohin- 

Aktuatoreinrichtung 26 des Fahrzeugs zugeordnet sein und gegen die Fahrsystemeinrichtungen 6 nur besdmmte Fahr- 
cinc bcstimmtc Beaufschlagung bzw. einen bcsdmmtcn Ein- 65 zustandsgroBcn bcwcrtcn, die als MaB fur cincn konkrctcn 

griff der Aktuatoreinrichtungen 26 anfordem. Teilsaspekt, wie Sicherheitsabsland zum vorausfahrenden 

[0045] Die als Parametersignal vorliegenden Ausgangssi- Fahrzeug oder ordnungsgemaBer Reifendruck, des Gesamt- 

gnale stellen beispielsgemaB eine Anderungsanforderung fahrzustands des Fahrzeugs dienen. 
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[0051] Die Uberwachungsfunktion des Fahrdynamikre- 
gelgerats 23 kann zumindest teilweise auch bereits in der 
Koordinationseinrichlung 18 implementiert sein, da diese 
nach der Figur auch mit. der Sensoranordnung 34 verbunden 
isl und die Sensorsignale auswerten kann. Der Koordinati- 5 
onseiniichlung 18 stehen daher ausreichende Informaticmen 
uber den Fahrzusiand des Fahrzeugs zur Verfiigung. 
[0052] Neben dem Steuerergebnissignal rufi die Koordi- 
nationseinrichlung 18 auch das Parameterergebnissignal 
hervor, wenn als Ausgangssignal einer der Fahrsystemein- 10 
richlungen 6 auch wenigslens ein Parametersignal vorliegt. 
Das Parameterei^gebnis signal bewirki eine Veranderung der 
Regelparaiiieter des Fahrdynamikregelgerals 23. 
[0053] Diese Veranderung der Regelparameter des Fahr- 
dyhaniikregeigerals 23 is t zur Anpassung an den aktuellen 15 
Fahrzusiand des Fahrzeugs vorgesehen, z. B. an cfinen ver- 
ininderten Rcifendruck. Grundsatzlich konnen alle varia- 
blcn Rcgclparanicicr des Fahrdynamikrcgclgcrats 23 mittcls 
des Paraiiieicrcrgcbnissignals verandert werden. Als varia- 
ble Regelparameter sind diejenigen Parameter vorgesehen, 20 
die eincn spurbaren Einfluss auf den Fahrzustand haben und 
die sich wahrcnd des Betriebs des Fahrzeugs verandem kon- 
nen, wie bcispiclsweise der Reifendruck oder die Feder- 
Danipfer-Charakleristik einer nicht naher dargestellten Fe- 
dcr-Daiiipfcr-Einrichtung. 25 
[0054] Es bcsichi altemativ zu der oben beschriebenen 
Ausfuhrung auch die Moglichkeit, das Steuerergebnissignal 
dirckl von der Koordinationseinnchtung 18 mit Hilfe einer 
in der Figur sirichpunktiert dargestellten, elektrischen, vier- 
ten Leiteranordnung 38 an die Aktuatoreinrichtungen 26 zu 30 
ubenniueln. Die vierte Leiteranordnung kann wie die ande- 
ren Leiieranordnungen 19, 30 bzw. 35 auch als Bus oder in 
Form von nichreren Einzelverbindungen, als elektrische 
oder optischc Ubcriragungsstrecke ausgebildet sein. 
[0055] Das Steuerergebnissignal wird abhahgig von den 
zum Berechnungszeitpunkt vorliegenden Steuersignalen der 
Fahrsystenicinrichiungen 6 und das Parameterergebnissi- 
gnal abhangig von den zum Berechnungszeitpunkt vorlie- 
genden Paraniclcrsignalen der Fahrsysiemeinrichlungen 6 
in der Koordinaiionseinrichtung 18 ermitteli. 
[0056] Liegt nur ein Steuersignal bzw. Parametersignal ei- 
ner der Fahrsystenieinrichlungen 6 vor, so entspricht das 
Steuerergebnissignal bzw. das Parameterergebnissignal die- 
sem Steuer- bzw. Parametersignal. Eine Gewichtung und/ 
Oder Prioriisierung der gleichzeitig vorliegenden Ausgangs- 45 und 
signale isl nur dann notwendig, wenn diese Ausgangssi- 
gnale von unierschiedlichen Fahrsystemeinrichtungen 6 
stanunen. 

[0057] Liegi gleichzeitig die Zugriffsanfordcrung mehre- 
rer Fahrsystenieinrichlungen 6 auf dieselbe Aktuatorein- 
richtung 26 mil unierschiedlichen Beaufschlagungswerten 
vor (mehrere koUidierende Steuersignale), erfolgt beispiels- 
gemaB eine Gewichtung der Steuersignale. Beispielsweise 
kann die Abstandsregeleinrichtung 8 zur Korrektur des 
Fahrzeugabstands zum Vorausfahrenden einen Bremsvor- 
gang mit lediglich geringer Bremskraft anfordem, wrahrend 
die Brems-Lenk-Assistenzeinrichtung 7 aufgrund eines er- 
kannten Hindemisses auf der Fahrbahn einen Bremsvoigang 
mit der maximal moglichen Bremskraft anfordert. Die Ko- 
ordinaiionseinrichtung 18 muss die unierschiedlichen Steu- 
ersignale bewerten und ein Steuerergebnissignal bilden, zur 
entsprechenden Beaufschlagung der Bremseinrichtung 27. 
[0058] Des weiieren kann eine Gewichtung und/oder Prio- 
risierung der Ausgangssignale notwendig sein, wenn Steu- 
ersignale untcrschicdlichcr Fahrsystemeinrichtungen 6 vor- 65 
liegen, die die Beaufschlagung unterschiedlicher Aktuator- 
einrichtungen 26 anfordem. Dies ist dann der Fall, wenn 
eine gleichzeitige Beaufschlagung unterschiedlicher Aktua- 
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loreinrichtungeri 26 mit den Beaufschlagungswerten gemafi 
der Steuersignale zu einem instabilen Fahrzustand des Fahr- 
zeugs fuhren wurde. Es ist beispielsweise mdglich, dass die 
Brems-T^nk-Assi.stenzeinrichtiing 7 einen groBen T^nkwin- 
kel anfordert, um einem Hindemis auszuweichen, wahrend 
die Abstandsregeleinrichtung 8 wegen eines vor dem Fahr- 
zeug auftauchenden, anderen Fahrzeugs einen Bremsvor- 
gang mit maximaler Bremskraft anfordert. Auch in diesem 
Fall muss eine Priorisierung und/oder Gewichtung der Steu- 
ersignale erfolgen, um den stab ilen Fahrzustand zu erhalten. 
[0059] Zwar kann auch ein einziges Steuersignal einer 
einzigen Fahrsystemeinrichtung 6 die Beaufischlagung un- 
terschiedlicher Aktuatoreinrichtungen 26 anfordem; jedoch 
siiid die entsprechenden Beaufschlagungswerte bereits auf- 
einander abgestimmt, so dass hierbei eine weitere Bewer- 
tung entfallen kann. 

[0060] Eine Kollision von Parametersignalen kann analog 
zu den obcn beschriebenen Kollisioncn der Steuersignale 
z. B. dann auftreten, wenn die Parametersignale unter- 
schiedlicher Fahrsystemeinrichtungen 6 eine Korrektur der- 
selben Regelparameter des Fahrdynamikregelgerats 23 an- 
fordem Oder wenn die Andemngsanforderungen zwar unter- 
schiedliche Regelparameter betreffen, dadurch jedoch ein 
instabiler Fahrzustand entstehen k&nnte, weil die Regelpara- 
meter nach der geforderten Anderung nicht inehr aufeinan- 
der abgestimmt waren. Derartige Kollisionen werden durch 
die Priorisierung bzw. Gewichtung der Parametersignale 
vermieden, wie dies auch fiir die Steuersignale gilt. 
[0061] BeispielsgemaB erfolgt die Bestimmung des Steu- 
erergebnissignals in der Koordinationseinrichlung 18 durch 
die Bildung der Summe der gewichteten Steuersignale der 
Fahrsystemeinrichtungen 6 gemaB der Formel: 

n 

^ERC = 2 ki '^i ' 
wobei 

Serg das Steuerergebnissignal, 

n die Anzahl der vorhandenen Fahrsystemeinrichtungen 6, 
ki die Gewichtsfaktoren mit kj e [0; 1] und 



Si die Steuersignale der Fahrsystemeinrichtungen 6 sind. 
[0062] Liegt von einer Fahrsystemeinrichtung 6 kein 
Steuersignal vor, so ist der enisprechende Wert von Si = 0. 
[0063] Analog zur Berechnung des Steuereigebnissignals 
wird auch das Parameterergebnissignal bestimmt: 



wobei 

Perg Parameterergebnissignal, 

n die Anzahl der vorhandenen Fahrsystemeinrichtungen 6, 
ki die Gewichtsfaktoren mit ki e [0; 1] und 



und 

Pj die Parametersignale der Fahrsystemeinrichtungen 6 sind. 
[0064] Liegt von einer Fahrsystemeinrichtung 6 kcin Pa- 
rametersignal vor so ist der enisprechende Wert von Pj = 0. 
[0065] Zur Priorisierung der Ausgangssignale bei der Er- 
mitdung eines Steuer- bzw. Ergebnissignals bestehl die 
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Moglichkeit, die Fahrsystemeinrichtungen 6 in Gruppen zu 
unterteilen, wobei den verschiedenen Gruppen von Fahrsy- 
stemeinrichtungen 6 unterschiedlich hohe Gruppenpriorita- 
ten zugeordnet werden. Die Ausgangssignale der Fahrsy- 
stemeinrichtungen 6 einer Gruppe von Fahrsystemeinrich- 5 
tungen mil hoher Gruppenpnoritat werden bei der Bestim- 
mung der beiden Ergebnissignale starker gewichtet, als die 
Ausgangssignale, die von Fahrsystemeinrichtungen 6 einer 
Gruppe von Fahrsystemeinrichtungen mit einer niedrigen 
Gruppenpnoritat staminen. 10 
[0066] Die Anzahl der gebildeten Gruppen von Fahrsy- 
stemeinrichtungen ist prinzipiell beliebig. Beispielsweise 
konnten die Fahrsystemeinrichtungen 6 in drei Gruppen un- 
terteilt werden: 

eine Sicherheitssystemeimichtungsgruppe, der alle sicher- 15 
heitsrelevanten Fahrsystemeinrichtungen 6 zugeordnet sind, 
eine Komfortsystemeinrichtungsgruppe, der die lediglich 
den Komfort dcs Fahrcrs bctrcffcndcn Fahrsystemeinrich- 
tungen 6 zugeordnet sind und 

eine Wamsystemeinrichtungsgruppe, der die Fahrsysteih- 20 
cinrichtungen 6 zugeordnet sind, die keine Beaufschlagung 
von die Fahrzeugbewegung beeinflussenden Aktuatorein- 
richtungen 26 anfordem, sondem die den Fahrer vor einem 
aktuellen, unz;ulassigen Fahrzu stand wamen und gegebe- 
hcnfalls mil Hilfe von Pardiiietersignalen eine Anpassung 25 
der Regelparameter an diesen Fahrzustand anfordem. 
Den Sicherheitssystemeinrichtungen kann dabei die hochste 
Gmppenpriorilat und den Wameinrichtungen die niedrigste 
Gruppenpnoritat zugeordnet werden. In Abwandlung hierzu 
kann auch eine andere Einteilung der Fahrsystemeinrichtun- 30 
gen 6 in unierschiedliche Gruppen erfolgen bzw. ist eine an- 
dere Prioritatszuordnung moglich. 

10067] Sowohl bei der Bestinuiiung des Steuerergebnissi- 
gnals als auch beim Berechnen des Parametereigebnissi- 
gnals besteht die Moglichkeit, nur die Ausgangssignale der 35 
Fahrsystemeinrichtungen 6 zu berucksichdgen, die einer ge- 
meinsamen Gmppe von Fahrsystemeinrichtungen angehd- 
rcn. Bei einer bevorzugten Ausgestaltung des Verfahrens 
wird die Gruppenpnoritat der Gruppen von Fahrsystemein- 
richiungen, deren Fahrsystemeinrichtungen zumindest ein 40 
Slcucrsignal ungleich Null erzeugt haben, verglichen und 
bei der Besiimniung des Steuerergebnissignals lediglich die 
Sieuersignale beriicksichtigt die den Fahrsystemeinrichtun- 
gen 6 der Gruppe mit der vergleichsweise hochsten Grup- 
penprioritat zugeordnet sind. Die Bestimmung des Parame- 45 
terergebnissignals in Abhangigkeit der Parametersignale der 
Fahrsystemeinrichtungen 6 kann in entsprechender Anwen- 
dung der Ermittlung des Steuerergebnissignals erfolgen. 
[0068] In Kombination oder altemativ zu den Gruppen- 
priorilaten konnen den Fahrsystemeinrichtungen 6 Fahrsy- 50 
siemprioritalen zugeordnet sein. Wie schon im Zusammen- 
hang mit den Gruppenprioritaten erlautert, dienen die Fahr- 
sy stemprioritalen auch dazu, bei der Bestimmung des Steu- 
erergebnissignals und des Parameterergebnissignals die 
Ausgangssignale der Fahrsystemeinrichtungen 6 abhangig 55 
von der Fahrsystemprioritat unterschiedlich zu gewichten. 
Dabei konnen den Fahrsystemeinrichtungen 6 einer gemein- 
samen Gruppe von Fahrsystemeinrichtungen unterschiedli- 
che Fahrsystemprioritaten zugewiesen sein. Ist keine I Jnter- 
teilung der Fahrsystemeinrichtungen 6 in verschiedene 60 
Gruppen vorgenommen, so kann jeder einzelnen Fahrsy- 
siemeinrichlung 6 eine Fahrsy si eniprioritat zugeordnet sein. 
Die Ausgangssignale der Fahrsystemeinrichtungen 6 mil 
derselben Fahrsystemprioritat werden beim Berechnen des 
Parameterergebnissignals bzw. dcs Steuerergebnissignals 65 
gleichermafien gewichtet. 

[0069] Zusatzlich ist beispielsgemafi vorgesehen, dass die 
Koordinalionseinrichtung 18 zur Bestimmung der beiden 



Ergebnissignale weitere Informaiionen berUcksichtigt. 
Diese Informationen erhalt die Koordinationseinrichlung 18 
im vorliegenden Fall in Form von Sensorsignalen der Sen- 
soranordung 34 und in Form von Hingangssignalen der Be- 
dienanordnung 36. Die Informationen aus den Eingangs- 
und den Sensorsignalen konnen als zusatzliche Bewertungs- 
kriterien beim Bestimmen der Gewichtsfaktoren dienen. Sie 
konnen aber auch direkt in die Berechnung des Steuereigeb- 
nissignals und/oder des Parameterergebnissignals mittels 
der Koordinationseimichtung 18 einbezogen werden und 
daher von der Koordinationseinrichtung 18 wie ein Aus- 
gangssignal der Fahrsystemeinrichtungen 6 behandelt wer- 
den. 

[0070] Aus deii Eingangssignalen der Bedienanordnung 
34 kann in der Koordinationseimichtung 18 die aktuell vom 
Fahrer gewahlte Abstimmung des Fahrzeugs und die daraus 
resultierenden Einstellwerte der Fahrzeugeinrichtungen wie 
Lcnkcinrichtung 28, Brcmscinrichtung 27, Motorstcucrcin- 
richtung 29, usw. ermittelt werden. Z. B. kann daraus kori- 
kret das bei einer elektronischen Lenkeinrichtung variabel 
einstellbare "Lenkiibersetzungsverhaltnis" oder das Damp- 
fungsmaB einer nicht naher dargestellten Feder-Dampfer- 
Einrichtung bestiimnt werden, das aktuell eingestellt ist. Da 
diese Einstellwerte das Fahrverhalten des Fahrzeugs beein- 
riussen, iiiiissen sie bei der Beurteilung des Fahrzu standes 
(Stabilitat oder Instabilitat) bekannt sein. Zur Erhaltung 
Oder Wedererlangung eines stabilen Fahrzustandes konnen 
daher unter Beriicksichtigung der manuell vom Fahrer mit- 
tels der Bedienanordnung beeinflussten Einstellwerte der 
Fahrzeugeiruichtungen bestimmte Ausgangssignale starker 
Oder schwacher gewichtet werden. 

[0071] Die Sensorsignale der Sensoranordnung 34 enthal- 
ten Informationen uber den Gesamtfahrzustand des Fahr- 
zeugs. Um dessen Stabilitat zu erhalten oder zu erreichen, 
werden beispielsgemaB die Ausgangssignale bei der Be- 
stimmung des Steuerergebnissignals bzw. des Parameterer- 
gebnissignals in Abhangigkeit von den Sensorsignalen der 
Sensoranordnung 34 gewichtet. Welches der Ausgangssi- 
gnale starker und welches weniger stark gewichtet wird 
hangt vom Einzelfall, also vom konkret vorliegenden Fahr- 
zustand ab. Die Koordinationseinrichtung 18 kann wie das 
Fahrdynamikregelgerat 23 auch als den Fahrsystemeinrich- 
tungen 6 ubergeordneter Wachter dienen, um die einzelnen 
Zugriffsanforderungen der Fahrsystemeinrichtungen 6 im 
Hinblick auf einen stabilen Gesamtfahrzustand zu koordi- 
nieren. 

[0072] Hat die Koordinationseinrichtung 18 beispiels- 
weise mittels der Sensorsignale der Sensoranordnung 34 
cine zu hohe Gierwinkelgeschwindigkeit festgestellt und 
fordert die Brems-Lenk-Assistenzeinrichtung die Beauf- 
schlagung der Lenkeinrichtung 28 mit einem Lenkwinkel, 
der das bereits festgestellte, unzulassige Gierverhalten noch 
verstarken wurde, so wird das betreffende Steuersignal der 
Brems-Lenk-Assistenzeinrichtung beim Berechnen des 
Steuerergebnissignals nicht oder lediglich mit einem kleinen 
Gewichtsfaktor beriicksichdgt (Gewichtsfakior ki = 0). Es 
versteht sich, dass beliebige, andere Fallbeispicle denkbar 
sind. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Koordination mehrerer Fahrsystem- 
einrichtungen (6) eines Falirzeugs, wobei aus in Ab- 
hangigkeit von aktuellen Fahrzustandsgrofien des 
Fahrzeugs hcrvorgcrufcncn Ausgangssignalcn der 
Fahrsystemeinrichtungen (6) ein Steuereigebnissignal 
erzeugt wird, das als SoUwertvorgabe zur Beeinflus- 
sung des Fahrzustandes mittels mindeslens einer Ak- 
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tuaioreinrichtung (26) des Fahrzeugs dient und/oder 
ein Parameterergebnissignal zur Beeinflussung der Re- 
gel- und/oder Steuerparameter einer Fahrzuslandsrege- 
lung bzw. Fahrzustandssteuemng erzeugt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 5 
net, dass das Steuerergebnissignal dem Soll-Fahrzu- 
stand des Fahrzeugs entspricht, wobei das Steuerergeb- 
nissignal die Soll-Fahrzeugbewegung im dreidimen- . 
sionalen Raum beschreibl. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- lO 
net, dass das Steuerergebnissignal der SoU-Fahrzu- 
siandsanderung fiir das Fahrzeug entspricht, wobei das 
Steuerergebnissignal die SoU-Fahrzeugbewegungsan- 
derung im dreidimensionalen Raum beschreibt. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 15 
durch gekennzeichnet, dass das Steuerergebnissignal 
unmittelbar an die Aktualoreinrichlungen (26) zur Be- 
einflussung der Fahrzcugbcwcgung ubcrmittclt wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Steuerergebnissignal 20 
an ein Fahrzustands-Regel- oder Sleuergerat (22), ins- 
besondere Fahrdynainikregler (23), ubermiitelt wird, 
das zur Beeinflussung der Fahrzeugbewegung Stellsi- 
gnale fur die Aktualoreinrichlungen (26) hervorruft. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, da- 25 
durch gekennzeichnet, dass das Parameterergebnissi- 
gnal an ein Fahrzustands-Regel- oder Steuergerat (22), 
insbesondere Fahrdynamikregler (23), zur Beeinflus- 
sung dessen Steuer- bzw. Regelparameter iibermittek 
wird. 30 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, dass bei der Bestimmung des 
Steuerergebnissignals und/oder des Parameterergeb- 
nissignals eine Priorisierung und/oder Gewichtung 
mehrerer vorliegender Ausgahgssignale darin erfolgt, 35 
wenn diese Ausgangssignale von unterschiedlicheri 
Fahrsystemeinrichtungen (6) stammen und insbeson- 
dere denselben Aktuatoreinrichtungen (26) zugeordnet 
sind. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 7, da- 40 
durch gekennzeichnet, dass bei der Bestimmung des 
Steuerergebnissignals und/oder des Parameterergeb- 
nissignals Sensorsignale, die Informationen iiber den 
aktuellen Fahrzustand des Fahrzeugs enthalten, und/ 
oder Eingangssignale, die manuellen Einstellungen des 45 
Fahrers entsprechen, beriicksichtigt werden. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Sensorsignale Informadonen uber die 
Gierwinkelgeschwindigkeit und/oder die Fahrzeugbe- 
schleunigung und/oder die Fahrzeuggeschwindigkeit 50 
und/oder die Raddrehzahlen und/oder das Lenkradmo- 
ment und/oder den Lenkradwinkel enthalten. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Fahrsystemeinrichtun- 
gen (6) in mehrere Gruppen mit unterschiediich hohen 55 
Gruppenprioritaten eingeteill sind, wobei die Aus- 
gangssignale der Fahrsystemeinrichtungen (6) einer 
Gnippe mit hoherer Gruppenprioritat bei der Bestim- 
mung des Steuerergebnissignals und/oder des Parame- 
terergebnissignals starker gewichtet werden, als die 60 
Ausgangssignale der Fahrsystemeinrichtungen (6) ei- 
ner Gruppe mit niedrigerer Gruppenprioritat. 

11. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Ausgangssignale der 
Fahrsystemeinrichtungen (6) in Form von Stcucrsigna- 65 
len Oder Parameiersignalen vorliegen, wobei das Steu- 
erergebnissignal in Abhangigkeit von den Steuersigna- 
len und das Parameterergebnissignal in Abhangigkeit 
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von den Parameiersignalen bestimmt wird. 

12. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 11, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Steuerergebnissignal 
und/oder das Parameteret^gebnissignal aus der Summe 
der belrefTenden, mit jeweils einem Gewichtsfaktor ge- 
wichieten Ausgangssignale der Fahrsystemeinrichtun- 
gen (6) gebildet wird, wobei insbesondere die Sunune 
der einzetnen Gewichtsfaktoren gleich Eins ist und die 
Gewichtsfaktoren Werte im Bereich von Null bis Eins 
annehmen konnen. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die (Jewichtsfakloren der Ausgangssi- 
gnale in Abhangigkeit von einer der beu^ffenden Fahr- 
systemeinrichtung (6) zugeordneten Fahrsystempriori- 
tat vorgebbar sind. 

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 11 bis 13 in 
Verbindung mit Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der BcsUmmung des Steuerergebnissignals 
und/oder des Parameterergebnissignals lediglich die 
Ausgangssignale der Fahrsystemeinrichtungen (6) ei- 
ner einzigen Gruppe von Fahrsystemeinrichtungen be- 
riicksichUgl werden. 

15. Vorrichtung zur Durchftihrung des Verfahrens 
nach einem der Anspruche 1 bis 14, mit einer zur Er- 
zeugung des Sleuereigebnissignals und des Parameter- 
ergebnissignals in Abhangigkeit von den Ausgangssi- 
gnalen vorgesehenen Koordinationseinrichtung (18), 
die zur Beeinflussung des Fahrzustandes rait den Ak- 
tuatoreinrichtungen (26) des Fahrzeugs mittelbar oder 
unmittelbar verbunden ist. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Koordinationseinrichtung (18) zur 
Uberniittlung des Steuerergebnissignals an die Aktua- 
toreinrichtungen (26) unmittelbar mit diesen verbun- 
den sind. 

17; Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Koordinationseinrichtung (18) zur 
tJbermittlung des Steuerergebnissignals und/oder des 
Parametersteuersignals mit einem Fahrzustands-Regel- 
oder Steuergerat (22), insbesondere Fahrdynamikregel- 
gerat (23), verbunden ist, das zur Steuerung und/oder 
Regelung der Fahrzeugbewegung in Abhangigkeit 
vom Steuerergebnissignal mit den Aktuatoieinrichtun- 
gen verbunden ist. 

18. Vorrichtung nach Anspruch 17, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Fahrzustands-Regel- oder Steuerge- 
rat (22) und die Koordinadonseinrichtung (18) in einer 
Zentraleinheit (24) integrien sind. 

19. Vorrichtung nach einem der Anspruche 15 bis 18, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrsystemeinrich- 
tungen (6) Fahrsystemsteuergerate (14, 15. 16) aufwei- 
sen, die mit der Koordinadonseinrichtung (18) in einer 
Zentraleinheit (24) integriert sind. 

20. Vorrichtung nach Anspruch 19 in Verbindung mit 
Anspruch 17 oder 18, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Fahrsysterhsteuergerate (14, 15, 16), das Fahrzu- 
stands-Regel- Oder Steuergerat (22) und die Koordina- 
tionseinrichtung (18) in der Zenu^leinheit (24) inte- 
griert sind. 

21. Vorrichtung nach einem der Anspruche 15 bis 20, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Koordinationsein- 
richtung (18) mit einer Sensoranordnung (34) und/oder 
einer Bedienanordnung (36) verbunden ist, so dass die 
von der Sensoranordnung (34) erzeugten, Informatio- 
nen iibcr den aktuellen Fahrzustand des Fahrzeugs cnt- 
haltenden Sensorsignale und/oder die manuellen Ein- 
stellungen des Fahrers entsprechenden Eingangsisi- 
gnale der Bedienanordnung (36) zur Beriicksichugung 
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bei der Besiimmung des Sleuerergebnissignals und/ 
Oder des Parameterergebnissignals an die Koordinati- 
onseinrichtung (18). ubertragbar sind, 
22. Vomchtung nach Anspruch 21, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Sensoranordnung (34) zumindest ei- 5 
nen Sensor aufweisl, dessen Sensorsignal gleichzeitig 
von einer der Fahrsystemeinrichlungen (6) genutzt 
wird. 
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